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第１章 序論 
 
1-1 研究の背景と目的 
都市内道路網等の計画・立案にあたって、交通実態の把握や将来交通量推計
の基礎データとして、パーソントリップ調査（以下「ＰＴ調査」と記す。）や物
資流動調査等の都市交通実態調査及び道路交通センサスによる自動車ＯＤ表が
一般的に用いられている。 
ＰＴ調査等は、大都市圏、地方中枢都市圏、地方中核都市圏等の比較的規模
の大きい都市圏でのみ実施されている。（このうち、物資流動調査は、大都市圏
及び地方中枢都市圏を対象としている。）これらの都市交通実態調査は、データ
更新や新たな課題への対応等のために、概ね１０年毎に実施することを基本と
している。しかしながら、調査の実施にあたっては、多大な労力と費用を要す
るため、調査の実施間隔が、２０年以上あいている都市圏も多数存在する。そ
のため、実務面において、簡易な調査によりＯＤデータ等の修正、見直しを行
う手法の確立が望まれている。 
 
表 1-1 九州におけるＰＴ調査の実施状況 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
その他の地方都市においては、道路交通センサスによる概ね市区町村を１ゾ
ーンとしたレベル（Ｂゾーン）のＯＤ表をもとに、小ゾーン（Ｃゾーン等）へ
分割したＯＤ表を用いて検討している場合が多い。しかしながら、分割ゾーン
数が多い場合等は、分割ＯＤ表の精度に問題が生じ、そのＯＤ表を用いて推計
したリンク交通量の現況再現性も悪くなるという懸念が生じる。そのため、Ｏ
Ｄ表の精度向上及び路線別交通量の再現性を確保するための手法が求められて
いる。 
また、ＰＴ調査や道路交通センサスのＯＤ調査は、自宅を訪問し、調査票を
配布－留置き－回収する家庭訪問調査が一般的に採用されてきたが、訪問時間
都市圏名 １回目 ２回目 ３回目 ４回目
北部九州圏 Ｓ４７ Ｓ５８ Ｈ５ Ｈ１７
佐賀都市圏 Ｓ６２ Ｈ１１
長崎都市圏 Ｓ４９ Ｓ６０ Ｈ８
熊本都市圏 Ｓ４８ Ｓ５９ Ｈ９ Ｈ２４
大分都市圏 Ｓ５８ Ｈ２５
宮崎都市圏 Ｓ５６ Ｈ１３
鹿児島都市圏 Ｓ４９ Ｈ２
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に制約があるうえ、近年の個人情報に対する防衛意識の高まり等による調査拒
否の増加、オートロックマンションの普及による調査ができない世帯の増加な
ど、調査経費の拡大や調査結果の精度低下を招く要因が高まっており、調査の
効率化や費用縮減方策及び調査精度の確保策などが強く望まれている。 
このような問題を解消するために、経済的かつ効率的なＯＤ交通量推定手法
として、観測交通量を用いてＯＤ交通量を推計する手法（ＯＤ逆推定）の研究
が進められ、様々なモデルが提案されている 1)～4)。しかしながら、実務におい
ては、これらの手法は、ほとんど適用されていない。 
以上の認識から、本研究では、観測交通量からＯＤ交通量を推定する手法の
実務適用に向けて、実務適用上の課題解消策の検討及びＯＤ逆推定の手法とし
ての有効性、妥当性の検証を行うものである。 
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1-2 適用モデルの概要 
（1）ＯＤ逆推定モデルの種類と特徴 
道路区間上で観測される交通量データを利用して、対象地域内の交通需要量
を推定するモデルは、これまでに数多く提案されている。1）～4） 
広範囲のネットワーク上の交通流を対象として、都市内あるいは都市間の交
通需要を推計・分析するモデルとして従来提案されたものを分類すると、既存
ＯＤデータの有無により２種類に分類される。すなわち、既存ＯＤデータがな
い場合に、ＯＤパターンを重力モデル等で与えるタイプと既往のＯＤ交通量の
パターンを与えるタイプに分類される。1） 
前者のモデルは、既往のＯＤ交通量が不要であるため適用範囲は大きいが、
推計精度は適用した重力モデル式等の信頼性に左右される。 
一方、後者のモデルでは、ＯＤ調査のデータが必要であるが、ＯＤパターン
に関する事前情報が利用できるので、前者よりも推計精度は高いと言える。後
者のモデルは、もともとＯＤ調査によって得られたＯＤ交通量を観測交通量に
よって修正することを目的に開発されたものであり、定式化の方法によりいく
つかのタイプに分類される。 
これらのモデルのうち、比較的実用的なものとして、「エントロピー最大化
モデル」と「残差平方和最小化モデル」があり、これらは、都市間に対しても
都市内に対しても対応が可能であり、特に、残差平方和最小化モデルは、計算
が容易（連立方程式を解くだけで解をうることが可能）で対象地域がかなり大
きくなっても適用が可能である。1） 
本研究では、下記の理由から、既存のＯＤ交通量パターンを与える後者のモ
デルを適用することとした。 
①比較的規模の大きな都市圏では、経過時間の問題はあるものの、ＰＴ調査
等の過去のＯＤデータが利用可能。 
②規模の小さな都市でも、道路交通センサス（５年に１度）のＢゾーンＯＤ
表の利用が可能。 
③Ｗｅｂ回答方式やＧＰＳ携帯電話を活用した調査などの簡易な調査方式
の研究が進められており 5),6)、将来的には、簡易な調査手法が確立する可
能性が高い。 
 
  
4 
（2）適用モデル(残差平方和モデル)の概要 
上述のように、既存のＯＤパターンを用いて、観測リンク交通量からＯＤ交
通量を推計する手法には、エントロピー法、最尤推定法、残差平方和最小化法
など数多くの手法があるが、いずれも基本的な考え方は同じとされている 2),4)。
残差平方和最小化モデルは、これらの中で計算方法が最も容易で、適用範囲も
広いことから、本研究では、残差平方和最小化モデルを適用することとした。 
残差平方和最小化モデルは、もともとはＯＤ調査（サンプリング調査）によ
って得られたＯＤ交通量を道路区間での実測交通量により修正する１つの手
法として開発されたものであり、推計交通量と観測交通量の残差平方和を種々
の制約条件下で最小化するものである。残差平方和最小化モデルには、目的関
数と制約条件の組み合わせにより、1）道路区間交通量の推計値と観測値の残
差を最小化する「道路区間モデル」、2）道路区間交通量を制約条件として、発
生交通量の残差平方和を最小化する「発生交通量モデル」および 3）道路区間
交通量と発生交通量のそれぞれの残差平方和を最小化する「結合モデル」があ
る。 
このうち、結合モデルでは、選択リンク数が多くても、少なくても推計が可
能であるが、道路区間モデルでは、観測リンク数が極端に少ないと推計不能と
なる場合がある。また、発生交通量モデルでは、観測交通量を制約条件として
用いているが、この一致制約式は極めて厳しい条件であるため、誤差が少し大
きくなると、観測交通量と推計交通量を無理に一致させることにより非現実的
な推計値となる 7)。 
以上の点を勘案し、以下に示す結合モデルを適用することとした。 
今、ゾーン i からゾーン j への目的地選択確率（ＯＤ推移確率）をｈij(Σhij
＝1.0)、ノード i の発生確率を fi(Σfi＝1.0)で表すと、ＯＤ交通量Ｘijは総トリッ
プ数Ｘあるいはゾーン i の発生交通量Ｘi を用いて式(1-1)のように表すことが
できる。 
 
Ｘij＝Ｘ・fi・ｈij＝Ｘi・ｈij         (1-1) 
ただし、ｈij および fi は、既存のＯＤ交通量Ｘij＊を用いて先決できるものと
する。 
ｈij＝Ｘij＊／ΣＸij＊ (1-2)  j 
fi＝ΣＸij＊／ΣΣＸij＊＝Ｘi＊／ΣＸs＊ (1-3)         j        
   
 i
   
j                 
 
 s 
また、ＯＤ交通量Ｘij が道路区間 a を利用する確率をＰijａとすると、道路区
間 a の区間交通量Ｖａは、 
Ｖａ＝ΣΣＸij・Ｐijａ＝ΣΣＸi・ｈij・Ｐijａ (1-4)            
 
 i
   
j                    i
  
j 
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ここで、既存の配分理論を用いて道路区間利用率Ｐij
ａが先決できれば、式
(1-4)の未知変量は発生交通量Ｘiのみとなる。 
道路区間交通量と発生交通量のそれぞれの残差平方和が最小化するように
モデル化を行うと、以下のようになる。 
 
目的関数 
Σ(ΣΣＸiｈijＰijａ－Ｖａ＊)２＋Σ(Ｘfi－Ｘi)２⇒Min (1-5)  a 
  
i
   
j i 
制約条件 
Ｘ＝ΣＸi (1-6)   i 
Ｘi≧0 (1-7) 
ここに、 
Ｘ：総トリップ数        Ｘi：ゾーン i の発生交通量 
Ｖａ
＊：リンクａの観測交通量   ｆi：ゾーン i の発生交通量比率 
Ｐijａ：ＯＤ交通量 ij のリンクａの利用率 
ｈij：ゾーン i からゾーン j への目的地選択確率 
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1-3 実務適用上の課題整理 
（1）交通量観測地点の選定方法の研究 
ＯＤ逆推定は、前述のように、リンク交通量の推定値を観測交通量の実績値
にできるだけ近接するようにＯＤ交通量を修正する手法であるため、交通量の
多いリンクをできるだけ多く観測すれば精度の高いＯＤ交通量の推計が可能
とされている 2),8)。しかしながら、実務上では、費用・労力等の観点から、交
通量を観測する地点数については、制限せざるを得ない。 
一方で、ＯＤ逆推定における交通量観測地点の最適配置に関する研究は、ほ
とんどなされておらず、外井らによってＯＤ網羅規準による方法（ＯＤ網羅法）
が提案されているものの 9),10)、実務では十分に活用されていない。 
そのため、交通量観測地点の選定方法に関する研究が重要な課題として指摘
される。 
 
（2）実データによる時点修正法としての有効性の検証 
本研究で対象とする残差平方和モデルは、都市間に対しても都市内に対して
も適用が可能であり、（既存のＯＤ表の分布パターンを用いるため、）ＯＤパタ
ーンに大きな変化がない場合には、ＯＤ交通量の時点修正を行う方法として有
効な手法である 1)。しかし、既往研究においては、仮想道路網を対象とした検
討が大半であり、実道路網を対象に実データを適用した手法の妥当性の検証等
が十分とは言えず、実務においての適用が少ない要因となっている。 
主要都市では、既に、複数回のＰＴ調査が実施されており、二時点のＰＴ調
査データを用いて、ＯＤ逆推定の時点修正法としての有効性の検討が望まれる。 
 
（3）プローブカーデータの活用可能性の検討 
本研究で対象とした残差平方和モデルは、目的地選択確率とＯＤペア別道路
区間利用率（経路選択確率）を先決値としており、これまでは、目的地選択確
率は既存のＯＤ表から、道路区間利用率は既存の配分理論から算出することを
基本としている。しかし、近年、カーナビやスマートフォンに代表されるＧＰ
Ｓ機能付きの携帯電話等の普及に伴い、車両等の移動履歴データの蓄積が進ん
でおり、現時点では、個人情報保護等の問題から移動履歴データとしての使用
は制限されているものの、将来的には移動履歴も含めた、いわゆるプローブカ
ーデータとしての利用が可能となるものと考えられる。その場合には、移動履
歴から目的地選択確率や道路区間利用率が容易に算定可能となり、ＯＤ逆推定
を適用することにより、ＯＤ調査の簡素化、効率化が図られるもの思われる。 
そのため、プローブカーデータの活用可能性について検討しておくことも、
重要な課題といえる。 
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（4）実務適用事例の増加 
実務での適用事例が少ないことが、実務者が、ＯＤ逆推定の有効性を認識で
きていないことの要因となっており、道路整備効果検討や道路整備に伴う流動
変化予測等の実務上で求められる状況での適用事例を増加させていくことも、
重要な課題として指摘できる。 
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1-4 本論文の構成 
本論文は、序章を含む以下の６章より構成されている。 
   第１章 序論 
   第２章 交通量観測地点の選定方法に関する検討 
   第３章 ＯＤ交通量の時点修正に関する検討 
   第４章 民間プローブデータを用いた推計手法の研究 
   第５章 道路整備による交通流動変化の推計精度の検討 
   第６章 結論 
 
本論文の構成を図 1-1 に示すとともに、各章の概略を以下に示す。 
第１章では、本研究の背景と目的を明らかにするとともに、既往研究成果の
レビュー等を通じて、実務適用上の課題を整理し、各章の研究内容及び本論文
の全体構成を示している。 
第２章では、大都市・地方都市共通して実務適用上の重要な課題の一つとな
っている「ＯＤ逆推定手法を適用するための交通量観測地点の選定方法」につ
いて、観測地点数と推計精度の関係分析、従来手法や既往研究による設定方法
の精度検討等を行い、それらを踏まえた実務的な観測地点の選定方法を提案す
る。 
第３章では、もう一つの大都市・地方都市に共通した実務適用上の課題であ
るＯＤ交通量の時点修正方法としての残差平方和モデルの有効性及び前章で検
討した交通量観測地点選定方法の妥当性を検証する。具体的には、第３回北部
九州圏ＰＴ調査（平成５年）による自動車ＯＤ表を残差平方和モデルの適用に
より、平成 17 年に時点修正する。これと第４回北部九州圏ＰＴ調査による平成
17 年自動車ＯＤ表とを比較している。 
第４章では、ＰＴ調査や道路交通センサスに加えて、新たなデータ収集法と
して注目されている、いわゆるビッグデータの一つである民間プローブデータ
のＯＤ逆推定への適用可能性を検討する。具体的には、プローブデータから作
成したＯＤ表に対して、道路に使用されている車両感知器によるデータを用い
てＯＤ逆推定を適用して修正ＯＤ交通量を作成する。そのうえで、修正したＯ
Ｄ表及び修正したＯＤ表を用いて推計した区間交通量の再現精度の検証を行う。 
第５章では、ＯＤ交通量を推計する際に有効なＯＤ逆推定法と、交通渋滞等
の変化を分析する際に有効な交通流シミュレーションを活用し、道路整備に対
する効果分析の一手法としての適用可能性を検証する。具体的には、道路整備
前の交通実態調査結果をもとに、道路整備前についてＯＤ逆推定を適用し、得
られた整備前修正ＯＤ表を用いて道路整備後交通量推計を実施し、道路整備後
実測値と比較することにより、交通流変化推計に対する整備前ＯＤ逆推定適用
9 
の有効性を検証するとともに、ＯＤ逆推定をベースに得られた交通流を交通流
シミュレーションのインプットデータとしての適用可能性について検証を行う。 
第６章では、各章で得られた知見及び今後の展望をまとめて全体の結論とす
る。 
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第３章 ＯＤ交通量の時点
修正に関する検討 
・第２章で提案した観測地点
選定方法の妥当性検証 
・残差平方和モデルを用いた
ＯＤ逆推定の有効性の検証 
第６章 結論 
・各章で得られた知見と今後の展望 
第２章 交通量観測地点の
選定方法に関する
検討 
・繰返し計算回数の検討 
（経路選択確率を交通量配
分により求める場合） 
・観測リンク数と推計精度の
関係分析 
・観測リンク数の選定方法の
検討 
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第２章 交通量観測地点の選定方法に関する検討 
 
2-1 検討概要 
本章では、大都市・地方都市共通して実務適用上の重要な課題の一つとなっ
ている「ＯＤ逆推定手法を適用するための交通量観測地点の選定方法」につい
て、観測地点数と推計精度の関係分析、従来手法や既往研究による設定方法の
精度検討等を行い、それらを踏まえた実務的な観測地点の選定方法を提案する。 
 
（1）検討手順 
本研究では、交通量観測地点の選定方法を検討するにあたり、図 2-1 のフロ
ーのように３つのステップで分析・確認を行う。なお、ここで示す推計精度と
はリンク交通量の現況再現精度を指す。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-1 検討フロー 
 
分析①：観測リンク数と推計精度の関係分析 
観測リンク数が少ない場合でもある程度の推計精度の確保は可能か 
分析②：観測リンクの選定方法の検討その１ （従来手法での分析） 
実務で適用されるスクリーンライン・コードンライン、既往研究での OD
網羅法により観測リンクを設定した場合の推計精度の分析 
分析③：観測リンクの選定方法の検討その２ （実務＋既往研究による提案） 
実務でのスクリーンライン・コードンラインに OD 網羅法の考え方をプ
ラスすることによる選定方法の提案 
既往研究 
まとめ 
分析①：ＯＤ逆推定において投入（観測）リンクを少なくすることは可
能か（観測リンク数と推計精度の関係分析） 
分析②：従来方法や既往研究での投入（観測）リンク設定の場合、推計
精度はどの程度か 
分析③：分析①、②を踏まえ、実務へ適用する場合の適正な投入（観測）
リンク設定方法は何か 
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（2）残差平方和モデルの適用方法 
前章で述べたように、残差平方和モデルを適用するためには、目的地選択確
率(ｈij)とＯＤ交通量のリンク利用率(Ｐij
ａ)を先決する必要がある。本研究で
は、目的地選択確率は修正対象となる初期ＯＤ表から算出し、ＯＤ交通量のリ
ンク利用率は初期ＯＤ表を配分した結果から算出する。 
また、配分結果から算出したリンク利用率を用いる場合には、ＯＤ逆推定に
より推計されたＯＤ交通量を用いて再度交通量配分を行うと、インプットとし
て用いたリンク利用率と異なるリンク利用率が得られる。そのため、得られた
リンク利用率を用いて、再度ＯＤ逆推定を行うという繰返し計算を実施し、リ
ンク交通量や発生交通量の変動について分析し、妥当な繰返し回数についても
検討を行う。 
また、残差平方和モデルが発生交通量を修正することによりＯＤ交通量を修
正するモデルとなっているため、投入(観測)リンクの設定時には、全てのゾー
ンが修正対象となるように、各ゾーンの発生交通を網羅できるような投入(観
測)リンクを設定することを基本とする。 
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2-2 分析データの概要 
（1）対象地域とネットワーク 
分析対象エリアには、実務においてもよく計画対象となる都市圏レベルを扱
うこととし、比較的詳細なゾーンレベルでのＯＤ表データを入手することが出
来た広島都市圏を対象とした。 
ゾーンレベルは、広島都市圏ＰＴ調査で設定されたＣゾーンを用いることと
し、ネットワークは、ゾーンレベルに応じて、一般県道以上の路線に、主要市
道を加えたネットワークとした（図 2-2）。 
なお、セントロイドの設定は、対象ゾーン（Ｃゾーン）の住宅・オフィスビ
ル等の建物の密集状況を勘案し設定した。 
 
対象地域：広島都市圏 
対象ネットワーク：主要市道・一般県道以上 (692 リンク) 
ゾーン：広島都市圏ＰＴ調査Ｃゾーン(181 ゾーン) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-2 検討対象ネットワークとセントロイド 
  
◎セントロイド 
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（2）ＯＤ表の設定 
ＯＤ表としては、広島都市圏ＰＴ調査ベースのＣゾーンＯＤ表を年次補正し
たＨ11 広島都市圏ＣゾーンＯＤ表を適用した。 
初期ＯＤ表には、ＯＤ逆推定法の推計精度を確認するため、ＣゾーンＯＤを
１度都市圏全体の１ゾーンＯＤに集約し、再度人口比でＣゾーンに按分したＯ
Ｄを適用した（図 2-3）。 
 
（3）観測交通量の設定 
観測交通量については、本ケーススタディの分析結果を確認しやすくするた
め、便宜的に、上記Ｈ11ＣゾーンＯＤを配分計算して得られたリンク別交通量
を観測値として扱うこととした（図 2-3）。  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-3 初期ＯＤ表と観測交通量の設定フロー 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
Ｈ11 広島都市圏
ＣゾーンＯＤ表 
１ゾーン集約 
<ＯＤ逆推定用初期ＯＤ作成> 
交通量配分 
（分割配分） 
<観測交通量の設定 > 
リンク別交通量 
＝観測交通量 
Ｃゾーン再設定
＝初期ＯＤ 
人口比率 
（１ゾーン→Ｃ）
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（4）分析結果の検証方法 
本分析によるＯＤ逆推定と効果検証の流れは図 2-4 に示すとおりである。 
ＯＤ逆推定では、上述の初期ＯＤ表をもとに交通量配分を行い、得られたリ
ンク交通量とゾーン別発生交通量、及び上述の観測交通量をもとに残差平方和
モデルにより修正ＯＤ表を作成する。分析結果の検証では、算出された修正Ｏ
Ｄ表に関して、リンク交通量、ゾーン別発生交通量、ＯＤ交通量の３項目につ
いて推計精度（実績値との整合性）を分析する。なおリンク交通量は修正ＯＤ
表を再度配分計算することにより算出する。 
以上の手順により、ＯＤ逆推定を計算する際の観測交通量の地点設定に関し
て、いくつかのケース設定を行い、その推計精度を検証することにより、最適
な選定方法を検討する。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-4 ＯＤ逆推定と結果検証の流れ 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
初期ＯＤ表 
<ＯＤ逆推定> 
交通量配分
(分割配分)
・リンク交通量 
・ゾーン別発生交通量
残差平方和
モデル 
修正ＯＤ表 
交通量配分
(分割配分)
Ｈ11 広島都市圏 
ＣゾーンＯＤ表 
観測交通量
リンク交通量の
比較・検証 
交通量配分 
ゾーン別発生交通量、
ＯＤ交通量の比較・検証
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2-3 観測リンク数と推計精度の関係分析 
ここでは、ＯＤ逆推定に関して、交通量観測地点の与え方（設定数等）と、
それによる推計精度（リンク交通量）の算定結果傾向について関係を確認し、
交通量観測地点選定の基礎とする。 
 
（1）検討ケースの設定 
観測地点のケース設定としては、表 2-1 に示す３ケースとした。ケース１と
２は観測地点数による違いを比較するためのケースであり、ケース１は全リン
ク、ケース２はゾーン境界リンクを観測地点としている。また感度分析として、
観測地点のうち、75％、50％といったように投入率(観測地点の抽出率)を変化
させたケースも実施した。 
ケース２と３は観測地点の抽出(投入)方法を比較するためのケースであり、
ケース２が交通量の多いリンク(地点)順、ケース３はランダム抽出とし各投入
率で 10 回行っている。なお、図 2-5 はケース２と３のベースとなるゾーン境
界リンクを示す。 
 
表 2-1 観測リンク数と推計精度の関係分析の検討ケース 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-5 ゾーン境界リンク図 
 
ケース 観測地点の考え方 観測 
リンク数
感度分析 
(観測リンク投入率の考え方)
ケース1 
全てのリンクが 
観測地点 
692 
交通量の多いリンク順に
100％、75％、…25％ 
と設定 
ケース2 
ゾーン境界リンク
が全て観測地点 
273 同上 
ケース3 同上 同上 
ランダムに設定 
各投入率ごとに10ケース
設定 
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（2）ＯＤ逆推定の繰返し計算数に関する検討 
本研究で適用する残差平方和モデルは、第１項の道路区間交通量の残差平方
和と、第２項の発生交通量の残差平方和を最小にするモデルであり、これらを
満たす解（ＯＤ交通量、配分交通量）を繰返し計算によって導く。 
ここでは、この繰返し計算によって、道路区間交通量の誤差、発生交通量の
誤差がどのように変化していくかを分析することにより、妥当な繰返し計算回
数について検討を行う。 
具体的には、誤差最小化の対象となっている発生交通量、道路区間交通量の
繰返し計算に伴う誤差推移について分析する。 
 
 1）総発生交通量 
分析対象地域全体の総発生交通量について、繰返し計算に伴う総量の推移
を分析する。 
図 2-6 は、本章での分析ケースであるケース１、ケース２における総発生
交通量の計算結果の推移を示したものである。このグラフに見られるように、
初期ＯＤ交通量に対し、ＯＤ逆推定の繰返し計算を１回行うと総発生交通量
は大きく変化し、２回目以降は安定している。これは初期ＯＤ交通量のボリ
ューム（総発生交通量）にかかわらず、ＯＤ逆推定を１回行うことで、対象
とした各道路区間交通量の全体量に見合うように、総発生交通量が補正され
たためと考えられる。 
以上のことから、総発生交通量については、ＯＤ逆推定を１回（＝繰返し
数１回）行うことで概ね安定すると言える。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 （ケース１） （ケース２） 
図 2-6 総発生交通量の変動 
※縦軸は初期ＯＤの総発生交通量を 1.0 とした時の比率
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 2）ゾーン別発生交通量 
分析対象地域の各ゾーンの発生交通量について、繰返し計算に伴う推移を
分析する。 
具体的には、ケース１、ケース２における各ゾーンの発生交通量の平均変
動率の推移を分析する。平均変動率とは、下式のように、各ゾーンのＮ－１
回目からＮ回目の平均的な変動量を、対象地域の平均的なゾーン発生交通量
で除したものであり、平均的なゾーン発生交通量に対し、どの程度の割合が
変動しているかを表している。 
 
Ｇn＝（Σi |Ｘi
n－Ｘi
n-1 | ／Ｎ）／（Ｘ／Ｎ） (2-1) 
 
ここに、 
Ｇn：ｎ回目の平均変動率 
Ｘi
n：ｎ回目のゾーン iの発生交通量 
Ｘ：総発生交通量 
Ｎ：ゾーン数 
 
ケース１、ケース２における発生交通量の平均変動率の推移を図 2-7 に示
す。このグラフに見られるように、どのケースにおいても、繰返し計算を進
めるにつれて変動率は小さくなる傾向にある。ただし、概ね５回目以降は変
動率の減少も小さくなっており、概ね安定していると言える。 
以上のことから、ゾーン別発生交通量については、繰返し数５回程度で概
ね安定すると考えられる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 （ケース１） （ケース２） 
図 2-7 ゾーン別発生交通量の繰返し計算に伴う平均変動率の推移 
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3）道路区間交通量 
ＯＤ逆推定を実施するに当たり投入している道路区間交通量と、推計値の
誤差について、繰返し計算に伴う推移を分析する。 
具体的には、繰返し計算ごとに得られる配分交通量（推計リンク交通量）
と観測交通量の％ＲＭＳ誤差の推移を分析する。 
図 2-8 がケース１、ケース２における配分交通量と観測交通量の％ＲＭＳ
誤差の推移を示したものである。前述のゾーン別発生交通量と同様、どのケ
ースにおいても、繰返し計算を進めるにつれて％ＲＭＳ誤差は小さくなる傾
向にある。また、概ね５回目以降は％ＲＭＳ誤差の減少も小さくなっており、
概ね安定していると言える。 
以上のことから、道路区間交通量と配分交通量との誤差についても、ゾー
ン別発生交通量と同様、繰返し数 5回程度で概ね安定すると考えられる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 （ケース１） （ケース２） 
図 2-8 観測交通量と配分交通量の％ＲＭＳ誤差の推移 
 
4）ＯＤ逆推定の繰返し計算数に関するまとめ 
上述の通り、ＯＤ逆推定の繰返し計算数について、総発生交通量、ゾーン
別発生交通量、道路区間交通量の観点から、変動量（率）を分析・確認した。 
総発生交通量については、１回の繰返し計算によって安定するが、ゾーン
別発生交通量、道路区間交通量については、概ね５回程度で安定的になると
言えた。 
そこで、本章以降では、ＯＤ逆推定の繰返し回数は５回を基本として分析
を進める。また、実務適用においても、概ね５回程度の繰返し計算を行うこ
とにより概ね安定した解が得られると考えられる。 
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（3）検討結果 
 1）ケース１とケース２の比較 
  ①リンク交通量の誤差率 
図 2-9 にケース１及びケース２における、投入率ごとのリンク交通量の誤
差率(％ＲＭＳ誤差)を示す。いずれの投入率においても、誤差率は抽出リン
ク数の多いケース１が下回っている。一方、同様の投入リンク数で比較する
と、ケース１は投入リンク数が 173 で誤差率 18％であるのに対し、ケース
２は投入リンク数が 136 で誤差率 17％であり、ケース２の方が誤差率が小
さい（表 2-2）。このことから、同様の抽出リンク数であれば、ゾーン境界
リンク(ケース２)のように面的に抽出することが有効であるとうかがえる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-9 リンク交通量の誤差率（ケース 1とケース 2） 
 
表 2-2 リンク交通量の誤差量と誤差率 
 
 
 
 
 
 
 
  
18%
31%
13% 13% 13%
14%15%
17%
21%
31%
10%
15%
20%
25%
30%
35%
0% 25% 50% 75% 100%
投入率
％
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投入リンク数 0 173 346 519 692
ケース1 RMS誤差 5813 3353 2474 2409 2350
％RMS誤差 31% 18% 13% 13% 13%
投入リンク数 0 68 136 204 273
ケース2 RMS誤差 5813 3830 3232 2751 2672
％RMS誤差 31% 21% 17% 15% 14%
区分
投入率
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なお、ここで示したリンク交通量の誤差率は、投入リンク以外の区間（非
観測区間）も含めた全リンクの誤差率を表している。 
 
  ②発生交通量の誤差率 
発生交通量の誤差率についてみると、リンク交通量と同様に、いずれの投
入率においてもケース１が下回っている（図 2-10）。抽出リンク数と誤差率
の関係をみると、ケース２では、ケース１よりも少ないリンク数で同程度の
誤差率（表 2-3）となっており、ゾーン境界リンクの抽出の有効性が確認で
きる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-10 発生交通量の誤差率 
 
 
表 2-3 発生交通量の誤差量と誤差率 
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区分
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  ③ＯＤ交通量の誤差率 
ＯＤ交通量の誤差率及び抽出リンク数と誤差率の関係をみると、ここでも
発生交通量と同様な傾向にあり、ゾーン境界のように面的な抽出が有効であ
ることがうかがえる結果となっている（図 2-11、表 2-4）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-11 ＯＤ交通量の誤差率（ケース 1とケース 2） 
 
 
表 2-4 ＯＤ交通量の誤差量と誤差率 
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投入リンク数 0 68 136 204 273
ケース2 RMS誤差 152 150 148 143 142
％RMS誤差 175% 173% 171% 165% 163%
区分
投入率
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 2）ケース２、ケース３の比較 
ケース３はケース２に対し、各投入率における観測リンクの抽出をランダ
ムに行ったケースであるが、図 2-12 のように、ケース３のリンク交通量の
誤差率(％ＲＭＳ誤差)は、ケース２の値の上下に分布している。そこで、％
ＲＭＳ誤差が低いケースと高いケースの観測リンクの抽出状況を確認した
ところ、誤差率の低いケースでは比較的面的に抽出されていた（図 2-13～
15）。このことから、観測地点は、空間的に分散して（面的に）抽出するこ
とでリンク交通量の推計誤差を抑えられると考えられる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-12 リンク交通量の誤差率（ケース 2とケース 3） 
 
 
3）観測リンクの設定と推計精度 
以上のことから、交通量観測地点は全てのリンクに設定しなくても、空間
的に分散して面的に設定するなど、効果的な設定を行うことによって、ＯＤ
逆推定での推計精度はある程度確保できることが確認された。 
 
  
14%15%
17%
21%
31%
10%
15%
20%
25%
30%
35%
0% 25% 50% 75% 100%
投入率
％
RM
S誤
差
ケース２
ケース３
観測リンクが 
面的に抽出されたケース
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（誤差率最大） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       （誤差率最小） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-13 ケース 3における投入率 25％の誤差率最大と最小の抽出リンク
25 
（誤差率最大） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
（誤差率最小） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-14 ケース 3における投入率 50％の誤差率最大と最小の抽出リンク
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（誤差率最大） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
       （誤差率最小） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-15 ケース 3における投入率 75％の誤差率最大と最小の抽出リンク 
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2-4 観測リンク選定方法の検討その 1（従来手法での分析） 
ここでは、交通量観測地点の選定方法を検討するにあたり、現在、実務にお
いて観測交通量のチェック箇所として一般的に設定されるスクリーンライン・
コードンラインを用いた場合、及び既往研究で提案されているＯＤ網羅法によ
る設定を用いた場合、の２種類について分析を行い、実務と既往研究の差（ギ
ャップ）を確認する。 
 
（1）ＯＤ網羅法による観測区間選定方法 
ＯＤ網羅法は、外井らによって提案された手法 1),2)で、交通量配分によって
得られる道路ネットワーク上の各リンクの断面交通量やＯＤ内訳を活用し、実
際に観測された断面交通量からＯＤ交通量の逆推定や交通量が観測されてい
ない区間（非観測区間）の交通量を推定する手法である。 
観測区間の選定は、全てのＯＤペアのＯＤ交通量の少なくとも一部が利用し
ているような区間の組み合わせを「ＯＤ網羅基準」と定義し、ＯＤ網羅基準を
満たすリンクの組み合わせのうち、リンク数が最小になるように選定すること
が提案され、以下に示すような最適化問題として定式化されている。 
 
目的関数 
Ｚ＝ Σ ξm ⇒ Min (2-2)   m 
制約条件 
Σ ξm δijm≧1（for all ij） (2-3) m 
 
ここに、 
δijm＝ 
ξm ＝ 
Ｐij
m：ＯＤ交通量 ij のリンク m の利用率 
 
  
1（Ｐijm≠0） 
0（Ｐijm＝0） 
1（リンク m で観測できる） 
0（リンク m で観測できない） 
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（2）検討ケースの設定 
検討ケースは表 2-5 のように、ケース４～９までの６ケースは実務ベースの
設定、ケース 10、11 の２ケースはＯＤ網羅法を踏まえた設定とした。 
なお、ケース 10、11 において、全てのＯＤを網羅し、かつリンク数が最小
となるリンクの組み合わせ（ＯＤ網羅解）は複数存在するが、本研究ではその
うちの１つの組み合わせを用いている。図 2-16 にケース４～９に係るスクリ
ーンライン・コードンラインのリンク図、図 2-17 にケース 10、11 に係るＯＤ
網羅リンク図を示す。 
 
表 2-5 観測リンク選定方法の検討その 1（従来手法での分析）検討ケース 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
この８ケースについて、ＯＤ逆推定を実施した場合の推計精度（リンク交通
量、発生交通量、ＯＤ交通量）を比較する。 
 
 
 
  
 
ケース ケース内容 
投入 
リンク数
OD ペア 
網羅率
ケース4 スクリーン 1（太田川） 17 51.5% 
ケース 5 スクリーン 2（新幹線） 26 53.8% 
ケース 6 スクリーン 1 ＋ スクリーン2 43 72.6% 
ケース 7 スクリーン 1 ＋ コードン 39 60.1% 
ケース 8 スクリーン 2 ＋ コードン 48 61.6% 
ケース 9 スクリーン 1 ＋ スクリーン2
 ＋ コードン 
65 77.3% 
ケース10 
ケース 9に、すべてのOD が網
羅できるリンクを追加 
248 100% 
ケース11 OD 網羅リンク 216 100%  
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-16 スクリーンラ
図 2-17
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イン・コー
ＯＤ網羅
ドンライ
リンク図
ンのリンク図 
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（3）検討結果 
図 2-18、2-19、2-20 は、リンク交通量、発生交通量、ＯＤ交通量に関する
各ケースの誤差率を示したものである。これらの図を見ると、リンク交通量、
発生交通量、ＯＤ交通量のいずれについても、観測地点数が増加するにつれて、
誤差率は小さくなる傾向が見てとれる。また、スクリーンライン・コードンラ
イン上で投入（観測）リンクを設定したケース４～９よりも、ＯＤ網羅法を踏
まえて設定したケース 10、11 の方が全ての検討で誤差率は小さくなっている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-18 リンク交通量の誤差率 
*非観測区間も含む全リンクの誤差率 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-19 発生交通量の誤差率 
  
25%
24%
23%
24%
23%
22%
14%
14%
10%
15%
20%
25%
30%
ケース4 ケース5 ケース6 ケース7 ケース8 ケース9 ケース10 ケース11
％
RM
S誤
差
65%
64% 64%
66%
64%
65%
53% 53%
40%
45%
50%
55%
60%
65%
70%
ケース4 ケース5 ケース6 ケース7 ケース8 ケース9 ケース10 ケース11
％
R
M
S誤
差
31 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-20 ＯＤ交通量の誤差率 
 
また、図 2-21 にケース４～ケース 11 のＯＤ網羅率とリンク交通量誤差率の
関係を示す。これを見ると、全体的にＯＤ網羅率が高くなるとリンク交通量誤
差率は小さくなる傾向にあり、スクリーンライン・コードンラインをもとに設
定したケース４～９についても同様の傾向となっている。 
以上のことから、スクリーンライン・コードンライン上での設定だけでは、
十分な推計精度を確保できない可能性があるため、ケース 10 のようなスクリ
ーンライン・コードンラインにＯＤ網羅リンクを追加する方法が有効と考えら
れる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-21 ＯＤ網羅率とリンク交通量誤差率の関係 
*非観測区間も含む全リンクの誤差率 
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2-5 観測リンク選定方法の検討その 2（実務適用に向けての提案） 
ここでは、スクリーンライン・コードンラインにＯＤ網羅法の考え方をプラ
スすることによる交通量観測地点の具体的な選定方法について、分析・検討を
行う。 
 
（1）検討ケースの設定 
検討ケースは、表 2-6 に示すように、前述のケース９、10 の中間ケースを
補完する形で、ＯＤペアの網羅率が 80％、85％、90％、95％、98％となるよ
うに、ＯＤペア捕捉率の高いリンクから順に、投入（観測）リンクを追加した
ケースを設定した（図 2-22）。 
 
表 2-6 観測リンクの選定方法の検討その 2（実務適用にむけての提案） 
検討ケース 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
ケース ケース内容 投入 
リンク数 
OD ペア
網羅率
(参考) 
ケース 9 
スクリーン 1 ＋ スクリーン 2 ＋ コードン 65 77.3% 
ケース 12 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 80％になるようにリンク追加 66 79.0% 
ケース 13 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 85％になるようにリンク追加 67 82.3% 
ケース 14 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 90％になるようにリンク追加 75 89.9% 
ケース 15 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 95％になるようにリンク追加 90 94.9% 
ケース 16 ケース 9に、OD ﾍﾟｱ網羅率が 98％になるようにリンク追加 124 98.0% 
(参考) 
ケース 10 
ケース 9に、すべての OD が網羅できるリンクを追加 248 100% 
(参考) 
ケース 1 
全てのリンクを投入(観測)リンク 692 100% 
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図 2-22 投入リンク図  
コードン・スクリーン
ケース12で追加
ケース13で追加
ケース14で追加
ケース15で追加
ケース16で追加
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（2）検討結果 
検討結果は図 2-23～25 に示すとおりであり、スクリーンライン・コードン
ラインにＯＤペア網羅率を考慮したリンク追加ケース（ケース 12～16）は、
そのＯＤペア網羅率の増加に従って、推計精度も向上（誤差率が低下）してい
る。 
また、観測リンク数が、全てのＯＤペアを網羅するのに必要なリンク数の半
数程度でも、ＯＤペアの 98％をカバーでき、推計精度も相当に向上すること
が確認できる。また、ＯＤペア網羅率が 100％であるケース 10 は、全リンク
観測のケース１と比較し、リンク交通量の誤差率はほぼ同程度となっている。 
以上のことから、ＯＤ逆推定における交通量観測地点の選定方法として、Ｏ
Ｄ網羅法の考え方を踏まえた、スクリーンライン・コードンラインにＯＤペア
の捕捉率が高いリンクから順に追加していく本方法が有効であることが示さ
れた。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-23 リンク交通量の誤差率 
                *非観測区間も含む全リンクの誤差率 
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図 2-24 発生交通量の誤差率 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 2-25 ＯＤ交通量の誤差率 
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2-6 まとめ 
本章では、ＯＤ表を推定する手法として、残差平方和最小化モデルを用い、
観測交通量の与え方の違いによるリンク交通量の推計精度について検討を行い、
以下の知見を得た。 
 
1）総発生交通量については、繰返し計算を行っても２回目以降はほぼ一定
の値が推定される。ゾーン別発生交通量の変動は、繰返し回数が多いほ
ど変動率が小さくなる傾向にあるが、５回目以降で変動率がほぼ安定し
ており、リンク交通量についても同様である。 
 
2) 交通量観測地点は全てのリンクに設定しなくても、空間的に分散して面
的に設定するなど、効果的な設定を行うことによって、ＯＤ逆推定での
推計精度はある程度確保できる。さらに、観測地点を適切に選定すれば、
非観測区間も含めたリンク交通量の推計精度が確保される。 
 
3）交通量観測地点の選定としては、これまで実務で一般的に適用している
スクリーンライン及びコードンラインだけの設定では、ＯＤ逆推定によ
る推計精度が十分確保できない可能性がある。 
 
4）観測地点のＯＤペア網羅率が高いほど、推計精度が高くなることが確認
された。 
 
5）スクリーンライン・コードンラインに投入（観測）リンクを追加する方
法としては、ＯＤ網羅法を踏まえた設定が有効である。（ＯＤペア網羅率
が 100％になるように追加設定すると、全リンク観測と同程度の推計精
度が得られた。） 
 
6）実務的な交通量観測地点の選定方法としては、スクリーンライン・コー
ドンラインをベースに、費用や労力を勘案し、設定したリンクで捉えき
れていないＯＤペアの捕捉率の高いリンクから順次加えていく方法が有
効であると考えられる。 
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第３章 ＯＤ交通量の時点修正に関する検討 
 
3-1 検討概要 
本章では、第３回北部九州圏ＰＴ調査（Ｈ5）による自動車ＯＤ表を残差平方
和モデルの適用により、平成 17 年に時点修正し、これと第４回北部九州圏ＰＴ
調査による平成 17 年自動車ＯＤ表とを比較することにより、ＯＤ交通量の時点
修正法としての残差平方和モデルの有効性及び前章で検討した交通量観測地点
選定方法の妥当性を検証する。 
検証は、図 3-1 に示す流れで実施することとし、その際の基本的な考え方を、
下記に示す。 
 
① 第４回北部九州圏ＰＴ調査（平成１７年度）による現況自動車ＯＤ表をも
とに、対象地域関連のＯＤ表を集計し、これを仮に真のＯＤ表とする。 
② 上記の真のＯＤ表を対象道路網に配分した結果を各リンクの観測交通量と
して用いる。 
③ 第３回北部九州圏ＰＴ調査（平成５年度）によるＯＤ表をもとに対象圏域
関連のＯＤ表を集計し、これを修正対象ＯＤ表とする。 
④ 上記の修正対象ＯＤ表から、目的地選択確率（ｈij）を算出する。 
⑤ ＯＤ交通量のリンク利用率（Ｐij
ａ）は、修正対象ＯＤ表を対象道路網に配
分した結果から、算出するものとする。 
⑥ 観測交通量の与え方を数ケース設定し、残差平方和最小化モデルを用いて
ケース別にＯＤ表の修正を行い、真のＯＤ表と比較することにより検証を
行う。 
⑦ 複数の地域を対象に、検証を行うことにより、手法としての有効性を明ら
かにする。 
 
なお、本章においても配分結果からリンク利用率を算定しているため、前章
と同様に５回の繰返し計算を行うこととした。 
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図 3-1 残差平方和モデル適用によるＯＤ交通量の時点修正結果の検証フロー 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
<ＯＤ逆推定> 
Ｈ５ 自動車ＯＤ表
交通量配分
・リンク交通量
・発生交通量
残差平方和 
モデル 
修正ＯＤ表 
・ゾーン別発生交通量
・ＯＤ交通量 
等の比較
観測交通量 
交通量配分
Ｈ17 自動車ＯＤ表 
リンク別交通量 
交通量配分 
リンク交通量
の比較・検証
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3-2 検討対象エリアとネットワーク 
大都市である北九州市の中心部周辺（小倉北区、戸畑区、八幡東区）と地方
都市である飯塚市の２地域を対象とした（図 3-2）。 
ゾーンレベルは、北部九州圏ＰＴ調査で設定されているＣゾーン 1）,2）を用い
ることとし、表 3-1 に示すように、北九州地域で 63 ゾーン、飯塚市 47 ゾーン
とした。 
ネットワークは、ゾーンレベルに応じて一般県道以上の路線に主要な市道を
加えたネットワークとした（図 3-3、3-4）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-2 検討対象地域 
 
表 3-1 検討対象地域ゾーン数 
 
 
 
 
 
 
 
 
エリア 区分 ゾーン名 ゾーン数
エリア内 小倉北区 26
戸畑区 9
八幡東区 10
計 45
18
63
エリア内 飯塚市 23
24
47
北九州市
（小倉北区、
戸畑区、
八幡東区）
飯塚市
路線断面
合計
路線断面
合計
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     【北九州地域リンク数：433 リンク】 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-3 検討対象ネットワーク（北九州地域） 
 
        【飯塚市リンク数：209 リンク】 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-4 検討対象ネットワーク（飯塚市）  
42 
3-3 北九州地域での分析 
（1）検討ケースの設定 
前章で提案したようにスクリーンライン・コードンラインをベースにＯＤ網
羅率が、概ね 85％、90％、95％、100％となるようにリンクを追加したケース
を基本に、比較のために全リンク及び交通量の上位２割に該当するリンクを検
討ケースとして設定した（表 3-2）。 
なお、ケース別の投入リンクを図 3-5～7 に示す。 
 
表 3-2 検討ケース（北九州地域） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-5 北九州地域投入リンク図（その 1：ケース 1～5） 
ケース 観測地点の考え方 投入 ＯＤペア
リンク数 網羅率
ケース1 スクリーンライン＋コードンライン 24 76.4%
ケース2 ケース1に、ＯＤペア網羅率が85%になるようにリンクを追加 27 85.3%
ケース3 ケース1に、ＯＤペア網羅率が90%になるようにリンクを追加 33 91.3%
ケース4 ケース1に、ＯＤペア網羅率が95%になるようにリンクを追加 45 96.4%
ケース5 ケース1に、全てのＯＤペアが網羅できるようにリンクを追加 78 100%
ケース6 ＯＤ網羅リンク 73 100%
ケース7 交通量の上位２割に該当するリンク 87 91.3%
ケース8 全てのリンク 433 100%
スクリーンライン＋コードンライン
ケース２で追加
ケース３で追加
ケース４で追加
ケース５で追加
（ケース 1） 
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図 3-6 北九州地域投入リンク図（その 2：ケース 6） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-7 北九州地域投入リンク図（その 3：ケース 7） 
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（2）時点修正結果の検証 
 1）リンク交通量 
全てのケースで修正対象ＯＤ表よりも、（非観測区間も含んだ全リンクの
交通量の）相関係数が高く、誤差率が小さくなっており、残差平方和モデル
の適用により、精度の向上が図られている（図 3-8）。 
ＯＤ網羅率とリンク誤差率の関係をみると、ＯＤ網羅率が高いほど、誤差
率は小さくなる傾向にある（図 3-9）。 
交通量の上位２割のリンクを観測地点としたケース７は、観測リンク数が
多いにも関わらず、観測リンク数が半数以下のケース３と同じＯＤ網羅率で
あり、リンク交通量の精度も同程度となっている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-8 リンク交通量の誤差率と相関係数（北九州地域） 
                      *非観測区間も含む全リンクの誤差率 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-9 ＯＤ網羅率とリンク交通量の誤差率（北九州地域） 
               *非観測区間も含む全リンクの誤差率 
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 2）発生交通量 
リンク交通量と同様に、全てのケースで修正対象ＯＤ表からの精度向上が
図られており、ＯＤ網羅率が高くなるにつれ、誤差率が小さくなる傾向にあ
る（図 3-10、3-11）。 
全リンク観測のケース８を除いて、観測リンク数の最も多いケース７で誤
差率が最も高くなっており、観測リンク数の多さが必ずしも精度向上にはつ
ながっていない。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-10 発生交通量の誤差率と相関係数（北九州地域） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-11 ＯＤ網羅率と発生交通量の誤差率（北九州地域） 
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 3）ＯＤ交通量 
ケース１、２で誤差率が修正対象ＯＤをわずかに上回っているが、全体的
な傾向は、リンク交通量、発生交通量と同様である（図 3-12、3-13）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-12 ＯＤ交通量の誤差率と相関係数（北九州地域） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-13 ＯＤ網羅率とＯＤ交通量の誤差率（北九州地域） 
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3-4 飯塚市での分析 
（1）検討ケースの設定 
北九州地域と同様に、スクリーンライン・コードンラインをベースにＯＤ網
羅率が、概ね 90％、95％、100％となるようにリンクを追加したケースを基本
に、比較のために全リンク及び交通量の上位２割に該当するリンクを検討ケー
スとして設定した。（表 3-3） 
なお、ケース別の投入リンクを図 3-14～16 に示す。 
表 3-3 検討ケース（飯塚市） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-14 飯塚市投入リンク図（その 1：ケース 1～4） 
ケース 観測地点の考え方 投入 ＯＤペア
リンク数 網羅率
ケース1 スクリーンライン＋コードンライン 31 84.5%
ケース2 ケース1に、ＯＤペア網羅率が90%になるようにリンクを追加 33 90.9%
ケース3 ケース1に、ＯＤペア網羅率が95%になるようにリンクを追加 36 95.0%
ケース4 ケース1に、全てのＯＤペアが網羅できるようにリンクを追加 50 100%
ケース5 ＯＤ網羅リンク 38 100%
ケース6 交通量の上位２割に該当するリンク 41 91.5%
ケース7 全てのリンク 209 100%
スクリーンライン＋コードンライン
ケース２で追加
ケース３で追加
ケース４で追加
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図 3-15 飯塚市投入リンク図（その 2：ケース 5） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-16 飯塚市投入リンク図（その 3：ケース 6）  
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（2）時点修正結果の検証 
1）リンク交通量 
北九州地域と同様に、全てのケースで修正対象ＯＤ表に比べ精度が向上し
ており、ＯＤ網羅率が高いほど誤差率は小さくなる傾向にある（図 3-17、
3-18）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-17 リンク交通量の誤差率と相関係数（飯塚市） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-18 ＯＤ網羅率とリンク交通量の誤差率（飯塚市） 
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 2）発生交通量 
リンク交通量と同様な傾向にあるが、交通量の上位２割に該当するリンク
を対象としたケース６では、リンク数が比較的多いにも関わらず、残差平方
和モデルを適用した全ケースの中で最も精度が悪くなっており、ここでも、
観測リンク数の増加が必ずしも精度向上につながらないことを示している
（図 3-19、3-20）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-19 発生交通量の誤差率と相関係数（飯塚市） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-20 ＯＤ網羅率と発生交通量の誤差率（飯塚市） 
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3）ＯＤ交通量 
リンク交通量、発生交通量と同様に、全てのケースで修正対象ＯＤ表より
も精度が向上し、ＯＤ網羅率が高いほど誤差率が小さくなる傾向にある。 
また、発生交通量と同様に、ケース６の精度が最も悪くなっている（図
3-21、3-22）。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-21 ＯＤ交通量の誤差率と相関係数（飯塚市） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 3-22 ＯＤ網羅率とＯＤ交通量の誤差率（飯塚市） 
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3-5 まとめ 
本研究では、実態調査による２時点のＯＤデータと実際の道路網を用いて、
過去のＯＤデータを時点修正する手法として、残差平方和最小化モデルを適用
した検討を行い、以下の知見を得た。 
 
1）過去のＯＤ表を、観測交通量によって時点修正する場合に、残差二乗和
最小化モデルを適用することにより、精度の向上が期待できる。 
 
2）観測地点数を多くすることによって、必ずしも精度向上につながらない｡ 
 
3）観測地点の選定にあたっては、前章で提案したスクリーンライン・コー
ドンラインをベースに、ＯＤ網羅率を向上させるように選定することが
有効であることが確認された。 
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第４章 民間プローブデータを用いた推計手法の研究 
 
4-1 検討概要 
近年、自動車メーカーやカーナビメーカー等の民間事業者が収集・管理して
いる一般車両からのプローブデータ（以下、「民間プローブデータ」と記す。）
の入手・活用が可能となり、時間的・空間的に広範囲な道路交通状況の把握・
分析が行える環境が整いつつある。 
民間プローブデータは、一般車両の位置情報を、ＧＰＳを介して収集したも
のであり、ＤＲＭデータ（デジタル道路地図データ）と連携させて各車両の区
間旅行時間を集計し、線的・面的な旅行速度の解析等に用いられている 1) 2)。さ
らに、民間プローブデータは車両個々の動きを集計したデータであるため、よ
りデータオリエンテッドな情報として、車両毎のトリップの起終点の情報を得
ることも可能である。すなわち、ＯＤ総交通量、ゾーン発生交通量、ゾーン発
生交通量比率、ＯＤ分布パターンといったＯＤ表の情報が実績値として得られ
ることになる。 
本章では、効率的なＯＤ調査手法の開発と実用性について検討することを目
的として、ＯＤ逆推定手法の適用による、民間プローブデータを目的地選択確
率や道路区間利用率として利用したＯＤ表の推計を試みるとともに、その適用
可能性について検証を行う。 
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（1）検討手順と検討ケース 
本研究では、民間プローブデータからＯＤ表を推計するにあたり、図 4-1
のフローのように２つの視点で検証を行う。 
 
検証①：ＯＤ逆推定を適用して民間プローブデータから推計したＯＤ表の精度 
検証②：推計されたＯＤ表を実ネットワークに配分した場合の、観測交通量の
再現精度 
 
 既往研究
逆推定モデルの適用
 
分析データの概要
検証①：OD 逆推定を適用した OD 表推計 
 
民間プローブデータを用いて推計した OD 表が 
どの程度の精度であるか検証 
検証②：①で推計された OD 表の実ネットワークへの適用 
推計された OD 表を実ネットワークに配分し、観測交
通量の再現精度を検証 
OD 表推計 
図 4-1 検討フロー 
 
 
 
（2）残差平方和モデルの適用方法 
残差平方和モデルを適用するためには、目的地選択確率(ｈij)とＯＤ交通量
のリンク利用率(Ｐijａ)を先決する必要がある。本研究では、目的地選択確率
は民間プローブデータを集計して得られるＯＤ表（以下、初期ＯＤ表とする。）
から算出する。 
ＯＤ交通量のリンク利用率については、民間プローブデータから得られるリ
ンク利用率を用いる場合と、初期ＯＤ表を配分し得られるリンク利用率を用い
る場合の２ケースを検討する。 
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4-2 分析データの概要 
（1）分析に用いた民間プローブデータ 
 1）使用データの概要 
民間プローブデータは、自動車メーカーやカーナビメーカー等の民間事業
者が、会員のカーナビ、携帯電話等のＧＰＳ機能を用いて収集管理している
車両の走行データである。国土交通省では、全国の幹線道路網を対象に、デ
ジタル道路地図（以下、「ＤＲＭ」と記す。）の区間ごとに取得された民間プ
ローブデータを用いて旅行速度等の解析に用いている。本研究で分析に用い
た民間プローブデータは、携帯電話等のアプリケーションの利用者データを
基に、個々の車両の動きをＤＲＭの進入時刻・旅行時間で表したデータであ
る。（表 4-1、4-2） 
なお本研究では、香川県内で取得した平成 23 年３月から平成 24 年２月ま
での平日データを集計して用いることとした。 
表 4-1 データ項目内容 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
表 4-2 データフォーマット 
 
 
 
 
 
 
 
  
1 2 3 4 5 6 7 8 9
流入ノード 流出ノード 緯度 経度
513440 571 293 20110301 141120 6 1 134.03.52.425 34.20.12.630
513440 293 24 20110301 141126 7 1 134.03.51.659 34.20.08.909
513440 24 11 20110301 141133 12 1 134.03.50.580 34.20.04.289
513430 303 278 20110301 141145 99 1 134.03.49.724 34.19.59.999
513430 278 277 20110301 141324 45 1 134.03.48.735 34.19.54.779
513430 277 304 20110301 141409 31 1 134.04.05.384 34.19.53.100
513440 12 23 20110301 141440 8 1 134.04.06.150 34.19.59.999
513440 23 568 20110301 141448 27 1 134.04.06.239 34.20.01.830
513440 568 571 20110301 141515 49 1 134.04.09.254 34.20.10.620
513440 571 77 20110301 141604 128 1 134.03.52.425 34.20.12.630
513440 91 77 20110301 142301 8 1 134.03.56.564 34.20.29.339
513440 77 571 20110301 142309 121 1 134.03.56.385 34.20.27.060
513440 571 293 20110301 142510 8 1 134.03.52.425 34.20.12.630
513440 293 24 20110301 142518 4 1 134.03.51.659 34.20.08.909
513440 24 11 20110301 142522 10 1 134.03.50.580 34.20.04.289
513430 303 278 20110301 142532 39 1 134.03.49.724 34.19.59.999
DRM流入ノードの緯度経度情報DRMリンク2次メッシュコード リンク進入日 リンク進入時刻 旅行時間（秒） データソース
No. 備考
1 2次メッシュコード ・JIS地域メッシュの表記(6桁)に準拠
2 ・DRM区間番号のうち、流入側ノード(0詰め5桁)を出力
3 ・DRM区間番号のうち、流出側ノード(0詰め5桁)を出力
4
・YYYYMMDD表記(8桁)
・［西暦年(4桁)＋月(2桁)＋日(2桁）］の書式で出力
5 ・時刻をHHMMSS表記(0詰め6桁（時（2桁）＋分（2桁）+秒（2桁）)で出力
6 ・時間を0.1秒単位で表記（DRM区間単位）
7
・マイカー・タクシーの別（1桁）（1：マイカープローブ、2：タクシープローブ、3：そ
の他、4：その他・・・）
8 DRM流入ノードの緯度情報を出力
9 DRM流入ノードの経度情報を出力
DRM流入ノードの
緯度経度情報
緯度
経度
データソース
リンク進入日
リンク進入時刻
項目
DRMリンク
流入ノード
流出ノード
旅行時間
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 2）サンプルの特性 
上記データのサンプルの取得状況を確認する。なお、本節で述べるサンプ
ル数とは、表 4-1 における１レコードを１サンプルとしてカウントしたもの
である。 
道路種別別にサンプル取得状況を比較するため、サンプル数×DRM 延長の
形で集計した（表 4-3、図 4-2）。一般国道、主要地方道といった幹線道路で
は、比較的多くのサンプルが確保されている一方で、一般都道府県道等では、
サンプル数が少なくなっている。H22 センサスの道路種別別走行台キロとの
比較からも、幹線道路以外のサンプルが少ないことが言える。 
時間帯別サンプル数は、一般的な交通量分布とは相違しており、朝・夕ピ
ークよりも昼間のデータの方が多くなっている。（図 4-3）これは、同一人
物のデータが数多く取得されているなど、サンプルに偏りがあるためである
と推察される。また、経路データにも偏りが生じている（1つの経路しかな
いＯＤペアが多数あるなど）と考えられる。 
 
表 4-3 道路種別別サンプル取得状況（H23.3～H24.2） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-2 道路種別別サンプル取得状況（H23.3～H24.2） 
 
 
項目 高速自動車 一般国道 主要地方道 一般都道府
国道 （都道府県道） 県道
サンプル数×DRM延長
（情報件数・ｋｍ/年） 294,052 365,895 175,835 66,013
走行台キロ＊
（千台・ｋｍ/日） 2,365 4,588 4,898 3,347
（＊H22年道路交通センサス：香川県）
33%
16%
41%
30%
19%
32%
7%
22%
0% 20% 40% 60% 80% 100%
サンプル数×DRM延長
（情報件数・ｋｍ/年）
走行台キロ＊
（千台・ｋｍ/日）
高速自動車国道 一般国道
主要地方道 一般都道府県道
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図 4-3 時間帯別サンプル数 
 
 
 
 3）トリップデータの把握方法 
上記のデータには、車両ＩＤが付与されていないため、下記の方法でトリ
ップデータを把握する。 
 
①全てのデータのリンク進入時刻に旅行時間を加え、リンク流出時刻 
を算出する。 
②算出したリンク流出時刻と流出ノードが次のリンク進入時刻と流入
ノードに一致するデータを検索し、これらのデータに同一のトリップ
ＩＤを付加する。 
③この一連の作業を繰返し、トリップデータとして整理することにより、
トリップ毎の起終点（ノード）と経路を把握する。 
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4）トリップデータの集計方法 
トリップデータを集計しＯＤ表を作成するにあたっては、サンプル数が多
い場合には、ＤＲＭの各ノードを発生ノード（セントロイド）として扱うこ
とも考えられる。しかし今回用いたデータは上記のとおりサンプル数が少な
いため、本研究では一定の広さのゾーンを設定し、トリップの発生点となる
ＤＲＭノードと設定したゾーンの位置関係からＯＤ表を設定した。なお、検
討対象エリアの流出入トリップ、通過トリップもエリアの外側に位置するゾ
ーンの発生量として集計している。（図 4-4） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-4 ＯＤ表の設定イメージ  
：ゾーン（高松市中心部）
：ゾーン内々トリップとして集計
：ゾーン間トリップとして集計
：流出入・通過トリップをゾーン間トリップとして集計
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（2）対象ネットワークとゾーン 
検討対象ネットワークとゾーンについて概要を図 4-5 に示す。また、リンク
数、ゾーン数は以下のとおりであり、本研究では対象ネットワークが適切に推
計できるよう、対象道路同士の交差点や地理的要因（河川や鉄道による分断）
に応じて道路交通センサスＢゾーンを分割した小ゾーンを設定し分析を行う。 
分析対象地域は、実務においても一般的に計画対象となる都市圏レベルを扱
うこととし、民間プローブデータのサンプル数が比較的多く入手可能な高松中
心部を対象とした。 
セントロイドの設定では、対象ゾーンの住宅・オフィスビル等の建物の密集
状況を勘案し設定した。 
 
対象地域：高松市中心部 
対象ネットワーク：主要市道以上(2165 リンク) 
ゾーン：高松市内小ゾーン(51 ゾーン) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-5 検討対象ネットワーク 
 
  
◎セントロイド 
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（3）ＯＤ表の設定 
前節で設定した高松市中心部Ｃゾーンに対してトリップデータを集計した
結果、総ＯＤ交通量は約 47,000 台となった（表 4-4）。この量はＨ17 センサス
の総ＯＤ交通量（日当たり）の約７％程度であるが、今回用いたデータは約１
年間分のデータであり、一日当たりのサンプル数で考えると非常に少ないサン
プルであることが分かる。 
 
表 4-4 トリップデータの集計結果 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
区分 トリップ数（台）
⾼松市中⼼部 総トリップ量 47,064
うちゾーン間トリップ 40,852
うちゾーン内々トリップ 6,212
⾼松市中⼼部 総トリップ量 642,160
うちゾーン間トリップ 594,025
うちゾーン内々トリップ 48,135
＊ここでいうゾーン間・内々量は各Cゾーンペア・内々量を指す
⺠間ブローブ
データ
(参考)
H17センサス
OD
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（4）観測交通量の設定 
観測交通量は、民間プローブデータを取得した時期と道路ネットワークが概
ね同じ状況である平成 23 年３月１日～３月３日における高松市中心部の主要
交差点（図 4-6）の車両感知器データ（片側交通量）の平均値を観測値として
用いる。なお、今回の推定は日単位のため、上りと下りの交通量は、等しいと
仮定して断面交通量を設定した。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-6 交通量観測リンク 
 
 
  
63 
4-3 ＯＤ表の推計と検証 
（1）検討ケースの設定 
本分析によるＯＤ逆推定と効果検証の流れは図 4-7 に示すとおりである。Ｏ
Ｄ逆推定は表 4-5 に示す 2ケースとした。ケース１と 2にはリンク利用率の設
定に違いがある。 
ケース１では民間プローブデータからリンク利用率を設定する。具体的には、
民間プローブデータから、個々の車両の経路が DRM リンクのリンクチェーンと
して得られ、それらをゾーン間の経路として取り扱う。一般的にはゾーン間の
経路は複数考えられるが、サンプルに偏りがある（同一人物のデータが多い）
ため、ＯＤペア別経路数が１となっているＯＤペアが多数あり、推計精度に影
響すると想定される。 
ケース２では初期ＯＤ表を配分して得られる経路データから設定する。本研
究で用いる交通量配分は容量制限付き分割配分であり、配分結果からＯＤペア
別経路が複数得られると想定されるとともに、推計精度の向上が図れると考え
られる。 
なお、ケース２については、第２章と同様に５回の繰返し計算を行うことと
した。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-7 ＯＤ逆推定と結果検証の流れ 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 比較 
誤差評価 
初期ＯＤ表 
<ＯＤ逆推定> 
交通量配分
(分割配分)
・ゾーン別発生交通量
・リンク利用率 
残差平方和
モデル 
修正ＯＤ表 
・総ＯＤ交通量 
・リンク交通量 
・ゾーン別発生交通量
・交通量配分 
・総ＯＤ交通量 
・観測交通量 
・ゾーン別発生交通量 
Ｈ17 センサス 
B ゾーンＯＤ表 
観測交通量
・ゾーン別発生交通量
・リンク利用率 
民間プローブ 
データ 
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（ケース２のみ） 
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表 4-5 検討ケース 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
（2）分析・検証の方法 
分析結果の検証では、算出された修正ＯＤ表に関して、総ＯＤ交通量、リン
ク交通量、ゾーン別発生交通量、の 3 項目について推計精度（Ｈ17 センサス
ＯＤとの誤差評価）を分析する。 
さらに修正ＯＤ表を、修正に用いたネットワークと時点の異なるネットワー
クに配分し、観測交通量の再現性を確認することでＯＤ表を検証する。 
 
  
 
ケース 発生交通量
比率 
目的地 
選択確率 
リンク利用率 
ケース 1 
初期 OD 表から設定 
民間プローブデータから
設定 
ケース 2 初期 OD 表を交通量配分し
て設定 
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（3）総ＯＤ交通量 
図 4-8 に、修正ＯＤ表の総交通量の推計結果を示す。ケース１については、
配分計算を行わないため解が一意に求まる。一方、ケース２については、前述
のように、逆推定により修正されたＯＤ表の配分によるＯＤペア別のリンク利
用率は、修正前の配分によるリンク利用率から変化することから、繰返し計算
を行っているが、総交通量に関しては、ここでも、２回目以降は大きな変動は
ない。 
ケース１、ケース２はともに概ね 50 万台程度になっており、ケース間に大
きな差は見られない。Ｈ17 センサスＯＤの総ＯＤ交通量が約 55 万台であるの
に対し、総ＯＤ交通量が若干少なくなっているが、これは観測交通量の配置が
検討対象地域全体に分散しておらず、全てのＯＤペアをカバーするような配置
になっていないためだと考えられる。なお、ＯＤ逆推定において、ゾーン内々
交通量は修正対象外となるため、本比較は内々交通量を除いた総交通量の比較
である。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-8 総交通量の変動 
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（4）観測交通量の再現精度 
観測交通量と推計交通量との比較結果を図 4-9、図 4-10 に示す。民間プロ
ーブデータからの経路データを適用したケース１では、リンク交通量の再現精
度については、相関係数が 0.5 未満であり、誤差率も 49％と高くなっており、
再現精度が低くなっている。これは、先に述べたように経路データに偏りが生
じた（１つの経路しかないＯＤペアが多数あるなど）ことが原因と考えられる。 
一方、交通量配分による経路データを使用したケース２では、相関係数も
0.8 を超え、誤差率も 29％とケース１に比べ、精度が大幅に向上している。こ
れは交通量配分を適用するケース２では、ＯＤペア別の経路がケース１に比べ
多くなっていること、また繰返し計算を行っているために、繰返し計算を行わ
ないケース１に比べ、推定交通量が観測交通量に近接したためと考えられる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-9 観測交通量の再現精度（ケース１） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-10 観測交通量の再現精度（ケース２）  
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RMS誤差（台/⽇） 7,855
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再現リンク数 23
相関係数 0.808
RMS誤差（台/⽇） 4,545
%RMS誤差 29%
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（5）ゾーン別発生交通量の再現精度 
修正ＯＤ表のゾーン別発生交通量とＨ17 センサスＯＤ表のゾーン別発生交
通量を比較した結果を図 4-11、図 4-12 に示す。比較対象としたＨ17 センサス
ＯＤ表は、本研究で設定した小ゾーンと同じ規模の小ゾーンにＨ17 センサス
ＢゾーンＯＤ表を人口比率で按分することで設定した。ケース１とケース２で
は、相関係数はどちらも 0.7～0.75 に収まっており、また誤差量について見て
も、両ケースの傾向は概ね同じであると言える 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-11 Ｈ17ＯＤ表と修正ＯＤ表の発生量の比較（ケース１） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-12 Ｈ17ＯＤ表と修正ＯＤ表の発生量の比較（ケース２） 
0
20,000
40,000
60,000
80,000
0 20,000 40,000 60,000 80,000
逆推定OD
（台TE/日）
H17センサスOD
（台TE/日）
ゾーン数 45
相関係数 0.746
RMS誤差（台/⽇） 7,094
%RMS誤差 58%
0 
20,000 
40,000 
60,000 
80,000 
0 20,000 40,000 60,000 80,000 
逆推定OD
（台TE/日）
H17センサスOD
（台TE/日）
ゾーン数 45
相関係数 0.732
RMS誤差（台/⽇） 7,435
%RMS誤差 61%
（6）
 1）
分
正
成
量
を
 
【
路
整
車
供
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
交通量配
検証の方
修正ＯＤ表
し、同時期
ＯＤを、図
22 年７月
と比較する
検証する。
検討対象事
線 名 ：
備延長：
線 数 ：
用年次：
分によるＯ
法 
を検討対
の観測交通
4-13 に示
時点）に配
ことによ
 
業の概要
県道 43 号
約 1.0km
央ＩＣま
４車線（新
平成 23 年
図 4-13 
Ｄ表の検
象ネットワ
量との比
す中徳三
分し、同時
り路線別交
】 
中徳三谷
（高松市北
でのアクセ
規整備）
２月２日供
検討対象区
 
68 
証 
ークと道
較を行う。
谷高松線が
期（Ｈ22
通量の再
高松線 
部の高松港
ス強化な
 
用 
間（中徳
路条件が
具体的に
未供用の
.7.6～8）
現性を確
や市街地
どを目的と
三谷高松線
異なるネッ
は、ＯＤ逆
状態のネッ
の車両感知
認すること
から高松自
した街路
）位置図
トワーク
推定によ
トワーク
器による
で修正Ｏ
動車道高
） 
 
に配
る修
（平
交通
Ｄ表
松中
69 
 2）交通量の比較 
交通量配分と観測交通量の比較結果を図 4-14、4-15 に示す。ケース１と
ケース２では、ケース２の方が、再現精度が高く観測交通量を再現できてい
る。ケース１は相関係数 0.78 と一定の精度を確保できているが、誤差量が
大きくなっており再現精度が悪い。これは前述のとおり経路データが不足し
ていることが影響していると考えられる。 
以上のことから、交通量配分を用いてリンク利用率を設定したケース２に
ついては、推計されたＯＤ表を用いた各種解析への適用可能性を示唆できた
と言える。 
一方、民間プローブデータからリンク利用率を設定したケース１について
は、サンプルの偏りの問題もあり、推計されたＯＤ表の精度が低いと言え、
各種解析への適用可能性を示すに至らなかった。精度向上が今後の課題と言
える。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-14 対象路線未整備時の交通量推計精度（ケース１） 
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70 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 4-15 対象路線未整備時の交通量推計精度（ケース２） 
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4-4 まとめ 
本章では、民間プローブデータから作成したＯＤ表と車両感知器によるデー
タを用いて、リンク利用率の与え方の違いによるＯＤ逆推定を適用したＯＤ交
通量の推計を行った。そして修正したＯＤ表及び観測交通量の再現精度の検証
を行い、以下の知見を得た。 
 
 
1）総交通量、ゾーン別発生交通量については、リンク利用率の与え方の違
いによる影響は小さいことが確認された。 
 
2）観測交通量については、民間プローブデータからの経路データを適用し
たケース１では、再現精度が低くなっていたが、これは、今回使用した
データが携帯アプリ等の利用者のデータであったため、十分なサンプル
数が得られていないことに加え、同一人のデータが多く採取されている
ために、経路データに偏りが生じた（1 つの経路しかないＯＤペアが多
数あるなど）ことが原因と考えられる。 
 
3) 交通量配分によるケース２では、観測交通量は比較的良好な再現精度と
なった。これは、ケース２では、繰返し計算を行っているために、繰返
し計算を行わないケース１に比べ、推定交通量が観測交通量に近接した
ためだと考えられる。 
 
4）ＯＤ逆推定により修正したＯＤ表を、県道中徳三谷高松線が未整備時の
ネットワークに配分した結果をみると、ケース２の方が、誤差率が小さ
くなっており、ケース１は再現精度が低い結果となった。ケース２では、
ケース１に比べＯＤペア別の経路が多くなっているためだと考えられる。 
 
以上から、ＯＤ逆推定を適用することで、民間プローブデータから得られる
発生交通量比率、目的地選択確率を用いてある程度の精度でＯＤ表の推計が可
能であり、実務適用への可能性が示された。 
また、今後収集可能なサンプル数が増加すれば、民間プローブデータからリ
ンク利用率を設定したＯＤ逆推定によるＯＤ表推計も可能となり、有効な手法
となり得るものと考えられる。 
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第５章 道路整備による交通流動変化の推計精度の検討 
 
5-1 検討概要 
本章ではＯＤ交通量を推計する際に有効なＯＤ逆推定法と、交通渋滞等の変
化を分析する際に有効な交通流シミュレーションを活用し、道路整備に対する
効果分析の一手法としての適用可能性を検証する。 
また、道路整備に係る誘発交通量（道路整備に伴い潜在していた交通量が顕
在化した交通量）については、中長期的に顕在化するものであり 2),3)、本研究で
対象とする道路事業は、整備前後の影響範囲が比較的小さい道路事業を想定し
ており、かつ比較的短期（整備後１か月）の交通流変化の推計精度の検証を行
うことから、誘発交通を加味せず、ＯＤ固定での経路変更による変化のみを対
象とした分析・検証を行う。 
具体的には、道路整備前の交通実態調査結果をもとに、道路整備前について
ＯＤ逆推定を適用し、得られた整備前修正ＯＤ表を用いて道路整備後交通量推
計を実施し、道路整備後実測値と比較することにより、交通流変化推計に対す
る整備前ＯＤ逆推定適用の有効性を検証するとともに、ＯＤ逆推定をベースに
得られた交通量等の交通流シミュレーションのインプットデータとしての適用
可能性について検証を行う。 
 
（1）検討手順 
本章では、ＯＤ逆推定を用いた道路整備による交通流変化の推計精度を検証
するにあたり、図 5-1 のフローのように道路整備前後に対して検証を行う。 
①整備前の検証 
ピーク時を対象にＯＤ逆推定により修正されたＯＤ表を適用した場
合と修正していないＯＤ表を適用した場合の推計交通量と、観測交通量
との比較を行い、ＯＤ推計精度の検証を行う。 
②整備後の検証 
整備前と同様に、逆推定あり・逆推定なしのＯＤ表による整備後の推
計交通量と、新規道路が整備された周辺の観測交通量を比較・検証する。 
また、新規道路周辺の整備後の渋滞長について、交通流シミュレーショ
ンによる推計渋滞長と観測渋滞長を比較・検証する。 
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図 5-1 検討フロー 
 
 
（2）残差平方和モデルの適用方法 
残差平方和モデルを適用するためには、目的地選択確率(ｈij)とＯＤ交通量
のリンク利用率(Ｐij
ａ)を先決する必要がある。本章では、目的地選択確率は
修正対象となる初期ＯＤ表から算出し、ＯＤ交通量のリンク利用率は初期ＯＤ
表を配分した結果から算出する。 
ここでも、繰返し回数は、５回とする。 
また、本適用モデルは全車種、車種別にも適応しているが、本章では、実務
と合わせ、３車種区分（乗用車、小型貨物車、普通貨物車）にて実施する。
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5-2 分析データの概要 
（1）対象ネットワークとゾーン 
検討対象ネットワークとゾーンについて概要を表5-1、図5-2に示す。また、
リンク数、ゾーン数は以下のとおりであり、本研究ではＣゾーン単位で分析を
行う。 
分析対象地域は、対象道路事業の影響が十分に含まれる範囲であること、対
象とする３時間内で移動が十分完了する範囲であることを念頭に置き、旧高松
市全域（約 17km 四方）を対象とした。 
セントロイドは、対象ゾーン（Ｃゾーン）の住宅・オフィスビル等の建物の
密集状況を勘案し設定した。 
 
対象地域：旧高松市（Ｈ17 の合併前） 
対象ネットワーク：主要市道以上(392 リンク) 
ゾーン：高松市内Ｃゾーン(88 ゾーン) 
 
表 5-1 対象地域とゾーン数 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-2 検討対象ネットワーク  
◎セントロイド 
 
 Ｂゾーン Ｃゾーン 
旧高松市 23 48 
域外* 40 40 
計 63 88 
  注）H17、18の合併前の高松市 
  *：域外のうち 30が路線断面 
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（2）ＯＤ表の設定 
ＯＤ表は、Ｈ17 年道路交通センサスベースのＢゾーン全日ＯＤ表を、人口
等を用いてＣゾーンＯＤ表に分割した上で、高松市の交通量常時観測地点の実
績ピーク率(18.9％)を乗じ、ピーク時(3H)ＯＤ表を設定した。 
ケース１、３のＯＤ逆推定無しケースでは、このピーク時(3H)ＯＤ表をその
まま交通量推計に適用し、ケース２のＯＤ逆推定ケースでは、このピーク時
(3H)ＯＤ表を初期ＯＤ表としてＯＤ逆推定法により修正ＯＤ表を推計する。ま
た、ケース４ではケース２で得られる修正ＯＤ表をそのまま交通量推計に適用
する。 
なお、ピーク時(3H)ＯＤ表はＢゾーンＯＤ表をもとにＣゾーンＯＤ表に分割
したものであるが、ケース２のＯＤ逆推定では、抽出調査のＢゾーンＯＤ表よ
り、観測交通量の方が精度が高いという観点に従い、もとのＢゾーンＯＤ表を
固定することなく、Ｃゾーン発生量の修正による修正ＯＤ表を得ることとした。 
 
（3）新規整備路線及び事前・事後調査概要 
本分析で考慮する道路整備の対象である県道 43 号中徳三谷高松線の供用前
後に、図 5-3 に示す位置で交差点方向別交通量調査が実施されており、これら
の調査結果をＯＤ逆推定および交通流変化の推計精度の検証に用いる。 
 
1）検討対象事業の概要 
路 線 名 ：県道 43 号中徳三谷高松線 
整備延長：約 1.0km（高松市北部の高松港や市街地から高松自動車道高松中
央ＩＣまでのアクセス強化などを目的とした街路） 
車 線 数 ：４車線（新規整備） 
供用年次：平成 23 年２月２日供用 
 
2）実態調査の概要 
県道 43 号中徳三谷高松線の整備前後において、周辺交差点を対象に交通
量調査を実施している。（表 5-2、図 5-3） 
実態調査結果の適用方法としては、流入部毎の上下線別交通量を上下線別
の観測交通量として用いることとした。その結果、全リンクの１割強にあた
る 46 リンクの上下線別交通量が観測交通量として得られた。また、事後調
査のうち、中徳三谷高松線の取り付け部については、当該路線の出入交通の
みが観測されている。 
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表 5-2 実態調査の概要 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-3 新規路線整備位置と事前・事後調査個所 
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中徳三谷線 
 
区分 整備前調査 整備後調査 
調査日時 
平成22年 7 月 
6～8,13,14日 
7 時～10時 
平成 23 年3 月 
2,3,8 日 
7時～10時 
調査箇所数 12箇所 5箇所 
調査内容 
交差点方向別 
車種別交通量 
交差点方向別 
車種別交通量 
  ：事前調査箇所 
  ：事前及び事後調査箇所 
  ：事後調査箇所 
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5-3 ＯＤ逆推定を用いた交通流変化の推計精度の分析 
（1）検討ケース 
初期ＯＤ表をもとに、交通量配分を行い、得られたリンク交通量とゾーン別
発生交通量及び観測交通量をもとに、残差平方和モデルにより修正したＯＤ表
（逆推定ＯＤ表）と初期ＯＤ表を用いて、中徳三谷高松線の整備前後のネット
ワークに配分した結果を比較する。 
検討ケースは表 5-3 に示すとおりであり、適用するＯＤ表とネットワークの
状況（中徳三谷線の整備有無）が異なる４ケースについて実施する。 
交通量を推計する際の配分計算手法は、実務において最も一般的に用いられ
ている容量制限付の分割配分法により実施した。 
 
表 5-3 検討ケース 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 OD 表 ネットワーク 
ケース 1 初期 OD 中徳三谷線未整備 
ケース 2 逆推定 OD 中徳三谷線未整備 
ケース 3 初期 OD 中徳三谷線整備済 
ケース 4 逆推定 OD 中徳三谷線整備済 
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（2）整備前の検証 
1）ピーク時ＯＤ表と修正ＯＤ表の卓越率の比較 
図 5-4 に全日のＯＤ表から設定されたピーク時ＯＤ表とＯＤ逆推定によ
り修正されたＯＤ表との卓越率の比較を示す。 
ここで卓越率とは、ＯＤペア間の総交通量のうち、多い方向の交通量の割
合を卓越率として、下式にて定義した。 
 
ＯＤペア ij の卓越率＝Max(Xij, Xji)／(Xij+Xji)        (5-1) 
 
修正されたＯＤ表は卓越率が高まっており、ピーク時の交通特性（朝ピー
ク時は交通が都心方向に集中するなど卓越率が高い）が反映された結果が得
られたことが推察される。 
このことから、本研究で行ったＯＤ逆推定によるピーク時ＯＤ表の修正は、
従来のピーク率を乗じて設定する時間帯別ＯＤ表に比べ、実績に近い、より
信頼性の高いＯＤ表が作成されるものと思われる。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-4 ピーク時ＯＤ表と修正ＯＤ表の卓越率 
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2）交通流の再現精度の検証 
整備前の観測交通量の再現精度について、車種別の再現結果を図 5-5、表
5-4、箇所別の再現散布図を図 5-6、交通量配分結果を図 5-7、図 5-8 に示す。
図 5-5、表 5-3 に見られるように、すべての車種で、ＯＤ逆推定による修正
ＯＤ表を適用したケース２のほうが修正していないケース１よりも、精度が
向上している。 
また、箇所別上下線別（図 5-6）についても、ＯＤ逆推定を適用したケー
スの方が、再現精度が高まっており、ケース２（ＯＤ逆推定適用）の有効性
が確認された。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-5 整備前のリンク交通量の再現精度（ケース 1と 2） 
 
 
表 5-4 リンク交通量の誤差率と誤差量（ケース 1と 2） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
0%
20%
40%
60%
80%
100%
乗用車 小型貨物 普貨貨物
％RMS誤差
逆推定なし（ケース1）
逆推定あり（ケース2）
乗用車 小型貨物 普貨貨物
（うち整備後の観測地点） （全観測地点） 
項目 逆推定なし（ケース1） 逆推定あり（ケース2）
乗用車 小型貨物 普貨貨物 乗用車 小型貨物 普貨貨物
再現リンク数（双方向） 92 92
全観測 相関係数 0.753 0.738 0.750 0.904 0.806 0.828
地点 RMS誤差（台/3h） 644 130 68 416 100 47
%RMS誤差 37.8% 39.7% 48.6% 24.4% 30.5% 34.0%
再現リンク数（双方向） 28 28
うち整備後 相関係数 0.711 0.683 0.756 0.921 0.735 0.829
観測地点 RMS誤差（台/3h） 372 63 37 200 53 27
%RMS誤差 23.3% 21.4% 25.0% 12.5% 17.8% 18.4%
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図 5-6 整備前のリンク交通量の再現性（ケース 1と 2） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-7 整備前の配分交通量（ケース 1） 
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図 5-8 整備前の配分交通量（ケース 2）  
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（3）整備後の検証 
1）路線別交通量の検証 
整備後の観測交通量に対する推計精度について、車種別の推計結果を図
5-9、表 5-5、箇所別方向別の推計結果を図 5-10、交通量配分結果を図 5-11、
図 5-12 に示す。これらを見ると、ＯＤ逆推定ありのケース４の方が観測交
通量に対する推計精度が高くなっている。 
 
表 5-5 リンク交通量の誤差量と誤差率（ケース 3と 4） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-9 整備後のリンク交通量の推計精度（ケース 3と 4） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-10 整備後のリンク交通量の推計精度分布  
項目 逆推定なし（ケース3） 逆推定あり（ケース4）
乗用車 小型貨物 普貨貨物 乗用車 小型貨物 普貨貨物
再現リンク数（双方向） 30 30
整備後 相関係数 0.741 0.793 0.783 0.930 0.797 0.813
観測地点 RMS誤差（台/3h） 633 94 77 340 91 55
%RMS誤差 41.4% 31.5% 57.6% 22.2% 30.6% 41.3%
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図 5-11 整備後の配分交通量（ケース 3） 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-12 整備後の配分交通量（ケース 4）  
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2）渋滞長の推計精度 
①交通流シミュレーション方法 
本分析では、渋滞長を推計するための交通流シミュレーションとして、
WATSim（ワットシム）を適用した。 
WATSim（ワットシム）は、米国 KLD 社が FHWA（米国連邦道路局）の
TRAF-NETSIM 技術の応用で開発した離散型の汎用マイクロ交通シミュレー
ターであり、米国での豊富な利用実績を背景に、機能及びユーザー操作性
について改良を行ったものである。 
 
②交通流シミュレーションの分析範囲 
交通流シミュレーションを用いた整備前後の渋滞長推計範囲としては、
図 5-13 に示す整備路線の中徳三谷高松線を含む２交差点範囲とした。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-13 交通流シミュレーションの分析範囲 
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④整備後の交差点方向別交通量 
整備後の交差点方向別交通量観測値と推計値を表 5-6、5-7 に示す。（な
お、表中の流入部番号①～⑥は、図 5-15 を参照） 
方向別交通量を完全に再現できてはいないが、札場東交差点では中徳三
谷高松線の流出入交通は、ＯＤ逆推定ありのケース４の方が方向別交通量
の推計精度が高くなっている。 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-15 検証した交差点方向別交通量概略図 
 
表 5-6 札場交差点の方向別交通量の比較（ケース 3と 4） 
 
 
 
 
 
 
 
表 5-7 札場東交差点の方向別交通量の比較（ケース 3と 4） 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
５
４
６
札場 札場東
(中徳三谷高松線)
１ 
２ 
３
 ① ② ③
直進 右折 左折 右折 左折 直進
観測 601 229 362 139 118 1,246
ケース3 999 69 65 275 217 1,155
ケース4 869 150 129 219 222 1,056
区分
区分 ④ ⑤ ⑥ 計 
交差点 
流入 
観測 44 1,276 215 1,535
ケース 3 96 1,688 218 2,002
ケース 4 66 1,362 154 1,582
交差点 
流出 
観測 80 1,509 453 2,042
ケース 3 156 1,654 230 2,040
ケース 4 92 1,747 218 2,057
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⑤整備後における渋滞長の検証 
前節のケース３及びケース４の推計結果（交差点方向別交通量）をイン
プット値として、交通流シミュレーションにより中徳三谷高松線整備後の
渋滞長を推計した。各種パラメータは、現況再現によりキャリブレートさ
れたものを踏襲している。 
札場東交差点の南方向の交通に関しては、実績では大きな渋滞は確認さ
れていないが、表 5-8、図 5-16、5-17 に示すように、ケース３は南側の最
大渋滞長が 150m と推計され渋滞が発生している。これは、ケース３では、
南方向からの左折車が多いため、札場交差点の先詰まりにより捌け残りが
生じ渋滞が長くなっている。 
また、札場交差点の渋滞長の推計結果を表 5-9、図 5-16、図 5-17 に示す。
ＯＤ逆推定を適用したケース４の方が観測値に近く推計精度が高まってい
る。 
以上から、ケース４の方が整備後の交通状況を精度よく表していると言
える。 
 
 
表 5-8 整備後の札場東交差点南方向の最大渋滞長比較 
 
 
 
 
 
 
表5-9 整備後の札場交差点東方向の最大渋滞長推計値比較（ケース3と4） 
 
 
 
 
 
  
 
区分 観測 ケース3 ケース 4
最大渋滞長
（ｍ） 
- 150 60 
 
 
区分 観測 ケース 3 ケース 4
（参考） 
整備前 
最大渋滞長
（ｍ） 
130 190 110 470 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
図 5-1
図 5-1
6 整備後
7 整備後
89 
の渋滞長推
の渋滞長推
計結果（
計結果（
ケース 3）
ケース 4）
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5-4 まとめ 
本章では、ＯＤ逆推定の適用の有無別に、道路整備前後の交通量配分を行い、
実測値との比較を行うとともに、配分結果をインプットデータとして、新設路
線の取り付け交差点を対象に交通流シミュレーションを実施して検証を行った
結果、以下に示す知見を得た。 
 
1）道路整備前後の交通流動について、ＯＤ逆推定の適用の有無別に推計を
行ったが、ＯＤ逆推定を適用したケースでの再現精度が高く、ＯＤ逆推
定を適用することによって道路整備による交通流変化が比較的精度良く
把握可能であることが確認された。 
 
2）ＯＤ逆推定に用いた観測交通量は、高松市内の渋滞対策を検討するため
に実施された渋滞交差点の調査結果を用いたものであり、観測地点数は、
全リンクの１割強(392 リンク中 46 リンク)しか確保されていないが、比
較的良好な精度が得られている。 
 
3）単路の上下線別交通量については、比較的高精度で十分実務に堪えられ
る結果が得られたと考えられる。ただし、交差点方向別交通量について
は十分とは言えないため、観測リンク数を増やす等による精度向上策の
検討が必要である。 
 
4）また、交通流シミュレーションによる渋滞長は、逆推定を適用すること
によって精度が向上しており、ＯＤ逆推定により修正したＯＤ表と比較
的広域なネットワークを用いた静的な交通量配分の結果をインプットデ
ータとして、動的な交通流シミュレーションへ適用することの有効性が
示された。 
 
また、時間帯別交通量の推計については、ＯＤ表を時間単位でスライスして
作成する方法があるが、その方法では時間帯内で到着しない交通（残留交通）
の影響を考慮する必要があり、算定が非常に複雑となる。本研究で採用した手
法は、簡便的でかつ比較的精度よく推計が可能であり、実務的に有益な方法と
考えられる。 
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第６章 結論 
 
6-1 各章で得られた知見 
都市内道路網等の計画・立案にあたって、交通実態の把握や将来交通量推計
の基礎データとして、利用可能なデータは、パーソントリップ調査（以下「Ｐ
Ｔ調査」と記す。）や道路交通センサスによる自動車ＯＤ表が一般的に用いられ
ている。しかし、ＰＴ調査は、比較的規模の大きな都市圏でのみ実施されてお
り、さらに、調査実施に多大な費用と労力を要するために、調査実施間隔が２
０年以上あいている都市圏も多く、簡易な手法でデータの修正・見直しを行う
手法の確立が望まれている。 
その他の地方都市では、道路交通センサスによる概ね市区町村を１ゾーンと
したレベル（Ｂゾーン）のＯＤ表をもとに、小ゾーン（Ｃゾーン等）へ分割し
たＯＤ表を用いて検討している場合が多い。しかしながら、分割ゾーン数が多
い場合等は、分割ＯＤ表の精度に問題が生じ、そのＯＤ表を用いて推計したリ
ンク交通量の現況再現性も低下するという懸念が生じる。このような問題を解
消するために、経済的かつ効率的なＯＤ交通量推定法として観測交通量を用い
てＯＤ交通量を推定する手法（ＯＤ逆推定）の研究が進められ、様々なモデル
が提案されている。しかしながら、実務においては、これらの手法は、ほとん
ど適用されていない。 
このことから、本研究では、観測交通量からＯＤ交通量を推定する手法の実
務適用に向けて、実務適用上の課題解消策の検討及びＯＤ逆推定の手法として
の有効性、妥当性の検証を行ったものである。 
 
本論文で、得られた知見は、以下のとおりである。 
「第１章 序論」では、本研究の背景と目的を明らかにするとともに、既往
研究成果のレビュー等を通じて、実務適用上の課題を整理し、各章の研究内容
及び本論文の全体構成を示した。 
 
「第２章 交通量観測地点の選定方法に関する検討」では、実務適用上の重
要な課題の一つとなっているＯＤ逆推定手法を適用するための交通量観測地点
の選定方法について検討を行った。本章で得られた知見は、以下のとおりであ
る。 
1）総発生交通量については、繰返し計算を行っても２回目以降はほぼ一定
の値が推定される。ゾーン別発生交通量の変動は、繰返し回数が多いほ
ど変動率が小さくなる傾向にあるが、５回目以降で変動率がほぼ安定し
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ており、リンク交通量についても同様である。 
2) 交通量観測地点は全てのリンクに設定しなくても、空間的に分散して面
的に設定するなど、効果的な設定を行うことによって、ＯＤ逆推定での
推計精度はある程度確保できる。さらに、観測地点を適切に選定すれば、
非観測区間も含めたリンク交通量の推計精度が確保される。 
3）交通量観測地点の選定としては、これまで実務で一般的に適用している
スクリーンライン及びコードンラインだけの設定では、ＯＤ逆推定によ
る推計精度が十分確保できない可能性がある。 
4）観測地点のＯＤペア網羅率が高いほど、推計精度が高くなることが確認
された。 
5）スクリーンライン・コードンラインに投入（観測）リンクを追加する方
法としては、ＯＤ網羅法を踏まえた設定が有効である。（ＯＤペア網羅率
が 100％になるように追加設定すると、全リンク観測と同程度の推計精
度が得られた。） 
6）実務的な交通量観測地点の選定方法としては、スクリーンライン・コー
ドンラインをベースに、費用や労力を勘案し、設定したリンクで捉えき
れていないＯＤペアの捕捉率の高いリンクから順次加えていく方法が有
効であると考えられる。 
 
「第３章 ＯＤ交通量の時点修正に関する検討」では、第３回北部九州圏Ｐ
Ｔ調査（Ｈ５）による自動車ＯＤ表を残差平方和モデルの適用により、平成 17
年に時点修正し、これと第４回北部九州圏ＰＴ調査による平成 17 年自動車ＯＤ
表とを比較することにより、ＯＤ交通量の時点修正法としての残差平方和モデ
ルの有効性及び前章で検討した交通量観測地点選定方法の妥当性を検証した。 
本章で得られた知見は、下記の通りである。 
1）過去のＯＤ表を、観測交通量によって時点修正する場合に、残差二乗和
最小化モデルを用いたＯＤ逆推定を適用することにより、精度の向上が
期待できる。 
2）観測地点数を多くすることによって、必ずしも精度向上につながらない. 
3）観測地点の選定にあたっては、第２章で提案したスクリーンライン・コ
ードンラインをベースに、ＯＤ網羅率を向上させるように選定すること
が有効であることが確認された。 
 
「第４章 民間プローブデータを用いた推計手法の検討」では、いわゆるビ
ッグデータの一つである民間プローブデータから作成したＯＤ表と車両感知器
によるデータを用いて、リンク利用率の与え方の違いによるＯＤ逆推定を適用
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したＯＤ交通量の推計を行い、修正したＯＤ表及び観測交通量の再現精度の検
証を行った。本章で得られた知見を下記に示す。 
1）総交通量、ゾーン別発生交通量については、リンク利用率の与え方の違
いによる影響は小さいことが確認された。 
2）観測交通量については、民間プローブデータからの経路データを適用し
たケース１では、再現精度が低くなっていたが、これは、今回使用した
データが携帯アプリ等の利用者のデータであったため、十分なサンプル
数が得られていないことに加え、同一人のデータが多く採取されている
ために、経路データに偏りが生じた（1 つの経路しかないＯＤペアが多
数あるなど）ことが原因と考えられる。 
3）交通量配分によるケース２では、観測交通量は比較的良好な再現精度と
なった。これは、ケース２では、繰返し計算を行っているために、繰返
し計算を行わないケース 1 に比べ、推定交通量が観測交通量に近接した
ためだと考えられる。 
4）ＯＤ逆推定により修正したＯＤ表を、県道中徳三谷高松線が未整備時の
ネットワークに配分した結果をみると、ケース２の方が、誤差率が小さ
くなっており、ケース１は再現精度が低い結果となった。ケース２では、
ケース１に比べ OD ペア別の経路が多くなっているためだと考えられる。 
5）本研究で用いた民間プローブデータは、ＧＰＳ機能付き携帯電話のアプ
リケーション利用者のデータであるため、非常にサンプル数が少ないが、
ＯＤ逆推定を適用することにより、民間プローブデータから得られる発
生交通量比率、目的地選択確率を用いてある程度の精度での推計が可能
であることが確認され、今後、収集可能なサンプル数が増加すれば、民
間プローブデータを活用することにより、調査の簡素化が図られること
が期待できる。 
 
「第５章 道路整備による交通流動変化の推計精度の検討」では、ＯＤ交通
量を推計する際に有効なＯＤ逆推定法と、交通渋滞等の変化を分析する際に有
効な交通流シミュレーションを活用し、道路整備に対する効果分析の一手法と
しての適用可能性を検証した。本章で得られた知見は、以下の通りである。 
 
1）道路整備前後の交通流動について、ＯＤ逆推定の適用の有無別に推計を
行ったが、ＯＤ逆推定を適用したケースでの再現精度が高く、ＯＤ逆推
定を適用することによって道路整備による交通流変化が比較的精度良く
把握可能であることが確認された。 
2）ＯＤ逆推定に用いた観測交通量は、高松市内の渋滞対策を検討するため
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に実施された渋滞交差点の調査結果を用いたものであり、観測地点数は、
全リンクの１割強(392 リンク中 46 リンク)しか確保されていないが、比
較的良好な精度が得られている。 
3）単路の上下別交通量については、比較的高精度で十分実務に堪えられる
結果が得られたと考えられる。ただし、交差点方向別交通量については
十分とは言えないため、観測リンク数を増やす等による精度向上策の検
討が必要である。 
4）交通流シミュレーションによる渋滞長は、逆推定を適用することによっ
て精度が向上しており、ＯＤ逆推定により修正したＯＤ表と比較的広域
なネットワークを用いた静的な交通量配分の結果をインプットデータと
して、動的な交通流シミュレーションへ適用することの有効性が示され
た。 
 
なお、ＯＤ交通量の推定は、朝ピーク時を対象に行っている。時間帯別交通
量の推計については、ＯＤ表を時間単位でスライスして作成する方法があるが、
その方法では時間帯内で到着しない交通（残留交通）の影響を考慮する必要が
あり、算定が非常に複雑となる。本研究で採用した手法は、簡便的でかつ比較
的精度よく推計が可能であり、実務的に有益な方法と考えられる。 
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6-2 今後の展望と課題 
各章で得られた知見から、今後の展望と課題として、以下の諸点が指摘でき
る。 
1）ＯＤ逆推定手法は、過去のＯＤ調査データが利用可能な場合の時点修正
やＯＤ調査のサンプル数が少ない場合等のＯＤ交通量推計の精度向上に
有効な手法であることから、ＯＤ調査の中間年調査としての活用やＯＤ
調査の効率化（サンプル数の削減）に寄与するものと考えられる。その
ため、様々な地域への適用を通じて、ＯＤ逆推定の有効性を明らかにす
る必要がある。 
2）民間プローブデータは、サンプル数の確保が図られれば、任意の時点で
のＯＤ交通量の推計が可能になるなど、非常に有効なデータとなり得る
が、現状では、個人情報保護上の問題もあり、取得情報やサンプルに制
限がかかっている。また、取得データやデータレイアウト等が事業者に
よって相違している問題もあるが、今後は、これらの情報の活用に向け
て、公的な機関によるデータの統一とデータの貸出等の運用が行われる
ようになることが望まれる。 
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